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摘要：为回收汽车悬架间被减振器消耗的振动能量，提出一种集减振与回收振动能量功能于一体的新型馈能型悬

架，并研究该新型馈能型悬架的工作原理。首先对馈能型悬架的关键部件——馈能装置的力学特性进行理论分析

与试验测定。通过解析馈能装置作用在簧载质量上的馈能阻尼力得知：馈能装置的力学特性由其结构确定的粘性

阻尼参数和类似库伦阻尼参数体现。进而建立馈能型悬架的动力学模型，并在汽车以72 km/h的速度行驶于C级路

面的随机输入条件下对其进行数值仿真。仿真结果显示：馈能型悬架吸收发动机的平均功率略小于被动悬架，但

有高达84%的吸收功率被馈能装置回收；馈能型悬架的使用性能也明显优于被动悬架，说明使用馈能型悬架来改

善汽车的行驶平顺性和燃油经济性在理论上是可行的。 
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中图分类号：U463.33 

0  前言* 

悬架是汽车重要的结构与功能部件，对汽车的

性能影响重大。目前国内外汽车上使用的主要是传

统的被动悬架，此外，悬架研究的热点还包括半主

动悬架[1]、空气弹簧悬架[2]和主动悬架[3]。通常的半

主动悬架通过实时可调的阻尼元件消耗悬架间的振

动能量来实现减振。空气弹簧悬架实际上是一种采   
用非线性变刚度弹簧技术的被动悬架，它带有压   
缩空气供给装置，能根据汽车载重量的变化改变   
空气弹簧的刚度，可维持悬架系统的固有振动频   
率几乎不变，车身的高度(或静挠度)基本不变，因

此它的空载和满载行驶平顺性都比较好。主动悬架

是含有一个有源可控元件组成的闭环或开环控制系

统的悬架装置，根据汽车的运动状态及外部输入做

出反应，来抑制车身振动、车轮动载荷、悬架动挠

度和调整车身姿势，使汽车获得最佳的行驶      
状态。 

面对世界石油资源日益枯竭及原油价格持续

飞涨，为了改变传统被动悬架和半主动悬架不能对

汽车车轴与簧载质量之间被减振器白白消耗掉的振

动能量进行回收，且空气弹簧悬架和主动悬架还必

须更多地消耗发动机功率的现状，这里首次提出一

种集减振与回收振动能量功能于一体的新型馈能型

悬架，从悬架技术的角度探索改善汽车的燃油经济

性的新途径。 

                                                        
* 江苏省高校自然科学研究(05KJB580014)和江苏省交通厅交通科学研

究(05T02)资助项目。20061205 收到初稿，20070718 收到修改稿 

1  馈能型悬架的工作原理 

图 1 是一种具有双腔馈能能力的馈能型悬架的

工作原理图。小功率液压增压包被用来克服单向阀

的开启压力和提高馈能液压缸的进油效率，从而消

除液压油的可压缩性对馈能阻尼力 Ff 产生不确定

性的影响。 

 

图 1  馈能型悬架的工作原理图 

m1，m2 ——车轴质量与簧载质量 

k1，k2——轮胎等效刚度与弹性元件刚度 

       z1，z2 ——车轴位移与簧载质量位移 

                     q ——路面激励 

         1，2，3，4，5 ——单向阀 

以上腔馈能为例，馈能型悬架中的关键部件——

馈能装置回收能量的实现包括两个过程：① 进油过

程：当悬架处于舒张过程中时，液压油在增压包的

作用下从液压油箱经过经单向阀 1 和相关油管进入

到馈能液压缸的上腔，完成进油过程。② 馈能过程：

当悬架处于压缩过程中时，馈能液压缸中的活塞相

对于簧载质量有向上运动的趋势，使得上腔中产生
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一定的压力，当此压力能使单向阀 2 与 5 开启时，

该压力油经过单向阀 2 与 5 及相关油管进入到液压

蓄能器完成馈能过程；同时馈能装置向簧载质量提

供馈能阻尼力 Ff，蓄能器中积蓄的液压能就可以供

汽车上如液压动力转向器等液压耗能部件使用。下

腔馈能的工作原理与上腔馈能的工作原理相同。 

2  馈能装置力学特性的理论分析 

为了对馈能型悬架的使用性能(汽车的行驶平

顺性)和馈能性能(节能性能)进行研究，首先必须对

馈能装置的力学特性进行正确地解析，即准确获取

由馈能装置结构所确定的与减振和馈能相关的结构

参数。 
与弹性元件的刚度 k2 的相关研究[4]，前人已经

做得比较成熟，主要对由馈能装置结构所确定的与

减振和馈能相关的结构参数进行研究。 
馈能型悬架作用在簧载质量上的馈能阻尼力Ff

由馈能装置结构所确定的与减振和馈能相关的结构

参数以及悬架系统的运动状态来共同决定，因此可

以通过解析 Ff来实现解析馈能装置的力学特性，进

而获取由馈能装置结构所确定的结构参数。 
馈能阻尼力 Ff 随着悬架系统的运动而发生变

化，悬架工作时的运动可被分为压缩行程、舒张行

程和零速状态等三个状态，压缩行程是当簧载质量

与车轴间的相对运动速度Δv<0 时的悬架运动状态；

舒张行程是当Δv>0 时的悬架运动状态；零速状态是

0vΔ = 时的悬架运动状态。 
如图 1 所示，在管接头的油路长度短、形状不

复杂，管路半径与连接油管的管径相差不大的情况

下，可以将管接头等效成与它的油路长度相等、管

径相等的油管来进行计算[5]。 
对 Ff 有影响由馈能装置结构确定的参数有：馈

能活塞的上、下压缩断面积 Au，Al；上腔能量反馈

油路 u 段所有组成管路 u1, u2, ,
u

un 的长度

1uL ,
2uL , ,

uun
L ；管路 u1, u2, ,

u
un 的半径

1uR ,
2uR , ,

uun
R ；上腔能量反馈油路 a 段中单向阀

2 以内 所 有 组成 管 路 a1, a2, ,
a

an 的 长度

1aL ,
2aL , ,

aan
L ；管路 a1, a2, ,

a
an 的半径

1aR ,
2aR , ,

aan
R ；自单向阀 2 起的上腔能量反馈油

路 c 段到与下腔能量反馈油路 d 的连接处之间所有

组成管路 c1, c2, ,
c

cn 的长度
1cL ,

2cL , ,
ccn

L ；管路

c1, c2, ,
c

cn 的半径
1cR ,

2cR , ,
ccn

R ；下腔能量反馈

油路 l 段所有组成管路 l1, l2, ,
l

ln 的长度

1l
L ,

2l
L , ,

lln
L ； 管 路 l1, l2, ,

l
ln 的 半 径

1l
R ,

2l
R , ,

lln
R ；下腔能量反馈油路 b 段中单向阀 3

以 内 所 有 组 成 管 路 b1, b2, ,
b

bn 的 长 度

1bL ,
2bL , ,

bbn
L ；管路 b1, b2, ,

b
bn 的半径

1bR ,
2bR , ,

bbn
R ；自单向阀 3 起的下腔能量反馈油

路 d 段到与上腔能量反馈油路 c 的连接处之间的所

有组成管路 d1, d2, ,
d

dn 的长度
1dL ,

2dL , ,
ddn

L ；

管路 d1, d2, ,
d

dn 的半径
1dR ,

2dR , ,
ddn

R ；自上腔

能量反馈油路 c 段与下腔能量反馈油路 d 的连接处

到蓄能器之间的所有组成管路 e1, e2, ,
e

en 的长度

1eL ,
2eL , ,

een
L ；管路 e1, e2, ,

e
en 的半径

1eR ,
2eR , ,

een
R ；单向阀与馈能功率调节器的开启

压力 pc，p0。 
2.1  压缩行程中的馈能阻尼力 

当Δv≤0 时，馈能阻尼力 Ff 从压缩起点开始到

压缩行程结束分为两个过程。 
(1) 压缩刚开始，当馈能液压缸内的压力 pu 不

能让单向阀 2 开启时，能量反馈油路不反馈能量，

馈能活塞仅有向上运动的趋势，即 0vΔ = ，此时悬

架处于零速状态，Ff 的计算式为 

 Ff = Au pu ≤ Au( p0+2pc) (1) 

式中  pu——上腔馈能时馈能液压缸上腔中的压力 
(2) 馈能活塞向上运动的趋势继续进行，当   

pu > p0+2pc 时，单向阀 2 开启，即 0vΔ < ，悬架开

始馈能，此时，Ff 主要由上腔能量反馈油路中的液

压油流经管路 u1, u2, ,
u

un 、管路 a1, a2, ,
a

an 、管

路 c1, c2, ,
c

cn 和管路 e1, e2, ,
e

en 带来的管路压力

损失决定的阻尼力和单向阀 2 开启时决定的阻尼力

两部分组成；另外，馈能液压缸活塞的下压缩断面

积受进油油路中液压增压包的作用，会对 Ff产生一

定的影响，但液压增压包的输出压力较小，在这里

的研究中，甚至小到可以忽略。 
由于馈能活塞的运动速度比较小，故可以将在

馈能液压缸和所有馈能油路中的液流当作层流[5]，

则上腔能量反馈油路的管路压力损失为 

 
u a c e

U u a c e
1 1 1 1

i i i i

n n n n

i i i i
p p p p p

= = = =

Δ = Δ + Δ + Δ + Δ∑ ∑ ∑ ∑ ∑  (2) 

式中
u

u
1

i

n

i
p

=

Δ∑ ,
a

a
1

i

n

i
p

=

Δ∑ ,
c

c
1

i

n

i
p

=

Δ∑ ,
e

e
1

i

n

i
p

=

Δ∑ 分别为液压

油流经管路 u1, u2, ,
u

un 、管路 a1, a2, ,
a

an 、管路

c1, c2, ,
c

cn 和管路 e1, e2, ,
e

en 带来的管路压力   

损失。 
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u u 2

u u
u

1 1 u u2 2
i i

i
i i

n n

i i

L v
p

Re R
ρη

= =

Δ =∑ ∑  (3) 

式中  η ——常系数[5]，理论值为 64，考虑到液压

油在流动中夹杂着油温的变化等问

题，当管路为金属管时取 75；当管路

为橡胶软管时取 80 
   ρ  ——液压油的密度 

    Re ——雷诺数 

 u u
u

2
i i

i

v R
Re

υ
=  (4) 

式中  υ ——液压油的运动粘度 
  ui

v  ——管路 ui 中的流速 

由于馈能悬架在馈能的过程中，馈能的流量 Qu

是不变的，故有 
 2 2

u u u u a a| | π π
i i j j

Q A v R v R v= Δ = =  (5) 

式中  a jv ——管路 aj 中的流速 

将式(4)、(5)代入式(3)有 

 
u u u u

u 4
1 1 u

| |
8π

i
i

i

n n

i i

v A L
p

R= =

Δ
Δ =∑ ∑

υηρ
 (6) 

同样可以求出
a

a
1

i

n

i
p

=

Δ∑ 、
c

c
1

i

n

i
p

=

Δ∑ 、
e

e
1

i

n

i
p

=

Δ∑  
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e e
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a 4

1 1 a

u c
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1 1 c
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1 1 e
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i i

n n

i i

v A L
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R

v A L
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R

v A L
p

R

υηρ

υηρ

υηρ
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= =

= =

⎧ Δ
Δ =⎪

π⎪
⎪ Δ⎪ Δ =⎨

π⎪
⎪ Δ⎪ Δ =
⎪ π⎩

∑ ∑

∑ ∑

∑ ∑

 (7) 

将式(6)、(7)代入式(2)后整理有 

u a c eu a c eu
U 4 4 4 4

1 1 1 1u a c e

| |
8

i i i i

i i i i

n n n n

i i i i

L L L Lv A
p

R R R R
υηρ

= = = =

⎛ ⎞Δ
Δ = + + +⎜ ⎟⎜ ⎟π ⎝ ⎠

∑ ∑ ∑ ∑ ∑   

(8) 
对整个悬架系统进行受力分析，可知馈能液压

缸对汽车簧载质量的馈能阻尼力 Ff 为 

 Ff = Au pu (9) 

 u 0 c U2p p p p= + + Δ∑  (10) 

将式(8)、(10)代入式(9)有 

u a c e

f u 0 c

2
u a c eu
4 4 4 4

1 1 1 1u a c e

( 2 )

| |
8π

i i i i

i i i i

n n n n

i i i i

F A p p

L L L Lv A
R R R R= = = =

= + +

⎛ ⎞Δ
+ + +⎜ ⎟⎜ ⎟

⎝ ⎠
∑ ∑ ∑ ∑υηρ   

(11) 

令 

u a c e2
u a c eu

uv 4 4 4 4
1 1 1 1u a c e8

i i i i

i i i i

n n n n

i i i i

L L L LA
C

R R R R
υηρ

= = = =

⎛ ⎞
= + + +⎜ ⎟⎜ ⎟π ⎝ ⎠

∑ ∑ ∑ ∑  (12) 

则压缩行程中馈能阻尼力 Ff 的数学表达式为 

 f u 0 c

f uv u 0 c

( 2 ) 0
( 2 ) 0

F A p p v
F C v A p p v
≤ + Δ =⎧

⎨ = − Δ + + Δ <⎩
 (13) 

2.2  舒张行程中的馈能阻尼力 
当馈能型悬架处于舒张行程中时，参照式(13)

可求得舒张行程中馈能阻尼力 Ff 为 

 f l 0 c

f lv l 0 c

( 2 ) 0
( 2 ) 0

F A p p v
F C v A p p v

≥ − + Δ =⎧
⎨ = − Δ − + Δ >⎩

 (14) 

式中 
b d el2

l b d el
lv 4 4 4 4

1 1 1 1l b d e8
i i i i

i i i i

n n nn

i i i i

L L L LAC
R R R R

υηρ

= = = =

⎛ ⎞
= + + +⎜ ⎟⎜ ⎟π ⎝ ⎠

∑ ∑ ∑ ∑  

(15) 
2.3  馈能阻尼力完整的表达式 

综合式(13)～(15)可以得出馈能型悬架的馈能

阻尼力 Ff 的完整表达式为 
f lv l 0 c

l 0 c f u 0 c

f uv u 0 c

( 2 ) 0
( 2 ) ( 2 ) 0

( 2 ) 0

F C v A p p v
A p p F A p p v

F C v A p p v

= − Δ − + Δ >⎧
⎪− + ≤ ≤ + Δ =⎨
⎪ = − Δ + + Δ <⎩

 

(16) 
根据式(16)可知：馈能阻尼力 Ff 的解析式中，

与 vΔ 的乘积项 Cuv、Clv 具有粘性阻尼性质，而剩下

的部分具有类似库伦阻尼性质，即与传统的悬架相

比，馈能型悬架多了一个类似库伦阻尼参数，它与

回收振动能量相关。 
令馈能型悬架结构所确定的粘性阻尼参数和

类似库伦阻尼参数分别为 c、F0，则有 

 
lv

uv

0
0 0

0

c C v
c v
c C v

= Δ >⎧
⎪ = Δ =⎨
⎪ = Δ <⎩

 (17) 

 
0 l 0 c

l 0 c 0 u 0 c

0 u 0 c

( 2 )                              0
( 2 ) ( 2 )     0

( 2 )                               0

F A p p v
A p p F A p p v

F A p p v

= − + Δ >⎧
⎪− + ≤ ≤ + Δ =⎨
⎪ = + Δ <⎩

 

(18) 

3  馈能装置力学特性的试验测定 

为了检验馈能装置的力学特性是否与理论分

析结果相吻合，并建立馈能阻尼力与馈能功率调节

器、馈能液压缸活塞运动速度之间的关系，馈能装

置的室内台架试验参照 QC/T545-1999《汽车筒式减
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振器台架试验方法》，激振头的输入为正弦信号，振

幅为 50 mm，采用的激振频率依次为 0.5、1.0、1.5、
2.0、2.5 Hz，考察馈能装置在不同馈能功率和不同

激振频率的动态特性。 
试验用馈能液压缸的缸径和活塞杆的直径分

别为 32、18 mm，则有 

 
4 2

u
4 2

l

8.042 5 10 m
5.497 8 10 m

A
A

−

−

⎧ = ×⎪
⎨

= ×⎪⎩
 (19) 

各单向阀的开启压力为 0.05 MPa，液压增压包

的最大流量为 60 L/min，所有液压油管的规格为

13φ  mm，试件按铅垂方向安装，试件液压油温度

为 40 ℃±2 ℃，试验现场见图 2。 

 

图 2  馈能装置力学特性的试验现场图 

在此试验条件下，可以认为：由于采用管径较

大的液压油管，且各液压油管的长度较短时，则由

液压油管带来的具有粘性阻尼性质的管路损失就可

以小到被忽略，即本试验测定的重点是传统悬架所

不具有的那个类似库伦阻尼参数；如果进入到馈能

液压缸的液压油具有一定的压力，则液压油可以被

认为是不可压缩的。 
试验采用美国 INSTRON公司 8800数控液压伺

服振动测试系统，它包括微机 1 台、信号采集装置

1 套(含力传感器、位移传感器和 A/D 转换器)、伺

服液压油源 1 套以及激振头 1 只。 
将 p0 调至 4.7、8.0 MPa，则各单向阀的开启压

力可以被忽略，此时，式(16)则变成 

 
f l 0

l 0 f u 0

f u 0

                  0
      0

                   0

F A p v
A p F A p v

F A p v

= − Δ >⎧
⎪− ≤ ≤ Δ =⎨
⎪ = Δ >⎩

 (20) 

馈能装置在各试验频率下的示功图、速度特性

曲线和相对应的理论曲线见图 3、4。 

 

图 3  馈能装置在各试验频率下的示功图 

 

图 4  馈能装置在各试验频率下的速度特性图 
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4  馈能装置的试验结果分析 

从图 3 可以看出，当馈能液压缸的活塞处于回

程的起点时，示功图曲线发生明显的畸变，畸变发

生的原因是由在活塞处于回程的起点处时，馈能液

压缸与试验台架横梁和激振头之间的联接橡皮圈的

弹性间隙、台架横梁与横梁的安装支座、横梁的安

装支座与台架立柱之间的安装间隙(图 2)、以及激振

头的运动间隙引起的系统误差导致的，同样的畸变

也发生在使用该试验台的其他试验上[6]。 
图 4 中的速度特性曲线图是消除了试验的系统

误差后的结果；速度特性曲线图中，当速度的值在

一个很小的范围内[ δ− ，δ ]，试验曲线与理论曲线

不重合，而呈现为一条斜率很大的且通过零点的折

线。这是由当活塞处于回程的起点处，刚进入馈能

液压缸的液压油被压缩，在[ δ− ，δ ]表现出压缩刚

度而引起的。由于这个压缩刚度很大，因此与前文   
中的关于“进入到馈能液压缸的液压油具有一定的

压力，则液压油可以被认为是不可压缩的”的假设   
相吻合。 

据图 3、4 可以判定：馈能装置力学特性的试

验测定结果和理论分析结果相吻合，即关于馈能装

置力学特性的理论解析结果是正确的。 

5  馈能型悬架的动力学模型 

对如图 1 所示中的馈能型悬架进行动力学分

析，可以得到描述馈能型悬架运动的微分方程 

 1 1 1 1 2 2 1 f

2 2 2 2 1 f

( ) ( )
( )

m z k z q k z z F
m z k z z F

= − − + − −⎧
⎨ = − − +⎩

 (21) 

令矢量 
 X=(x1, x2, x3, x4)T 
式中  x1=z1  x2=z2  x3= 1z   x4= 2z  

将 X=(x1, x2, x3, x4)T和式(16)、(17)、(19)、(20)
代入式(21)，得到馈能型悬架的状态方程 
 = + +X AX BF GW  (22) 
式中 

 A= 1 2 2

1 1 1 1

2 2

2 2 2 2

0 0 1 0
0 0 0 1

k k k c c
m m m m

k k c c
m m m m

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎜ ⎟
⎜ ⎟+
− −⎜ ⎟
⎜ ⎟
⎜ ⎟

− −⎜ ⎟⎜ ⎟
⎝ ⎠

 

B=
T

1 2

1 10 0
m m

⎛ ⎞
−⎜ ⎟

⎝ ⎠
  G=

T
1

1

0 0 0k
m

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 

 F=(F0)      W=(q) 

6  某重型汽车的数值仿真 

某重型汽车悬架系统参数为：m1=350 kg，   
k1=3 MN/m，m2=5 000 kg， k2=505 kN/m， c=        
30 150 N•s• m –1， fd=8 mm。 

如果汽车最常使用的工况是以 72 km/h 速度在

C 级路面上行驶，那么路面的速度输入的功率谱密

度和方均值分别为 

 
2 2 2

C / 20 0 0

2.83 202 2 2
C / 20 0.011 20

( ) | 4π ( ) 0.002 m /s

| ( )d 0.112 8 m /s

q q

q q

G f G n n u

G f fσ
×

×

⎧ = =⎪
⎨

= =⎪⎩ ∫
 

根据对馈能型悬架的频率响应特性进行分析

的结果可知：类似库伦阻尼参数 0F 上下限的绝对均

值 0| |F 和相对粘性阻尼系数ξ 应按式(23)选取 

 
2

0 min 0 2| | ( 2 ) [0.6, 1.1]
[0.01, 0.10]

qF ω m⎧ = ∈⎪
⎨

∈⎪⎩

λσ λ
ξ

 (23) 

式中  minqσ ——汽车最常使用路况路面不平度的

方均根下限 
     0ω  ——悬架系统的固有频率 
如果 0| |F 、ξ 的取值为 

 
2

0 min 0 2| | 0.8 ( 2 )
0.03

qF mσ ω
ξ

⎧ =⎪
⎨

=⎪⎩
 

 

0

0

0

0

12.862 MPa
7 071.2 N 0

7 071.2 N 10 344 N 0
10 344 N 0

3 015 N m/s

p
F v

F v
F v
c

=⎧
⎪ = − Δ >⎪⎪− ≤ ≤ Δ =⎨
⎪ = Δ <⎪
⎪ =⎩ ⋅

 (24) 

利用科学计算语言 Matlab 6.5 编程进行数值仿

真，仿真时间长 40 s，根据式(22)、(24)进行数值仿

真，图 5 是馈能型悬架与原被动悬架的簧载质量加 

 

图 5  簧载质量加速度的功率谱密度比较图 
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速度的功率谱密度比较图，下表中是悬架使用性能

和馈能性能各指标比较的统计结果。 

表  悬架综合性能指标比较的统计表 

性能指标 被动悬架 馈能型悬架

簧载质量加速度最大值 a2,max/(m • s −2) 8.056 4 6.638 2 
簧载质量加速度有效值

2aσ /(m • s −2) 2.164 0 1.895 8 

车轮动载荷最大值 Fd,max/N 52 056 56 343 

车轮动载荷有效值
dFσ /N 13 269 12 528 

动行程最大值 fd,max/m 0.039 3 0.051 7 

动行程有效值 dfσ /m 0.012 4 0.014 5 

吸收发动机的平均功率 Pall/kW 2.527 2 2.523 5 
平均回收功率 Pf/kW 0 2.113 3 
平均损耗功率 Pc/kW 2.527 2 0.410 2 

7  结论 

(1) 使用馈能型悬架后，悬架动行程的最大值

有所变大，但远小于限位行程，即常用工况下悬架

限位块不会相互撞击；车轮动载荷最大值和有效值

与动行程有效值变化不大；但汽车行驶平顺性的主

要评价指标——簧载质量加速度的最大值和有效值

大幅度减小。因此，使用馈能型悬架可以大幅度改

善汽车的行驶平顺性。 
(2) 两种悬架吸收发动机的平均功率基本相当

(悬架系统中的振动能量是在路面不平度的作用下

从汽车传动系中吸收，即源于发动机)，但馈能型悬

架的平均损耗功率仅为被动悬架的 16%。因此，使

用馈能型悬架可以大幅度改善汽车的燃油经济性。 
文中的试验及分析表明：使用馈能型悬架来提

高汽车的行驶平顺性和燃油经济性在理论上是可   
行的。 
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NEW RECLAIMING ENERGY 
SUSPENSION AND ITS WORKING 

PRINCIPLE 
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Jiangsu University, Zhenjiang 212013) 
 

Abstract：In order to reclaim vibration energy dissipated by 

damper in automobile suspension, a new reclaiming energy 

suspension able to reduce vibration and reclaim vibration 

energy is firstly presented and its working principle is 

researched. Mechanical behavior of hydraulic reclaiming 

energy device, the key component of reclaiming energy 

suspension, is studied according to hydraulic theory and tested, 

and that mechanical behavior of the device is embodied by a 

viscidity damping parameter and an analogous Coulomb 

damping parameter from analyzing the reclaiming energy force 

the device puts on sprung mass. Reclaiming energy 

suspension’s dynamics model and simulation under the 

condition that automobile is running on class C road surface in 

a 72 km/h velocity are studied. The simulation resluts show that 

power from engine drawn by reclaiming energy suspension is 

less than the one by traditional passive suspension slightly, 84% 

of power from engine is reclaimed by the reclaiming energy 

device, and automobile riding comfort of reclaiming energy 

suspension is obviously better than the one of passive 

suspension. So to use reclaiming energy suspension to improve 

automobile riding comfort and fuel economic is feasible 

theoretically. Key words：Automobile  Suspension   

Reclaiming energy suspension   

Mechanical behavior  Numeric simulation 
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